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RESUMEN 
La investigación “Daños ocasionados por los reductores de velocidad en 
vehículos menores y la responsabilidad de la Municipalidad Provincial de San 
Román - 2017”, aborda la problemática de los reductores de velocidad que 
perjudican el tránsito fluido de los vehículos menores que circulan en el medio 
urbano de la capital de la integración andina. El objetivo es identificar la 
circulación de vehículos menores en la ciudad de Juliaca frente a la 
responsabilidad que asume la municipalidad provincial de San Román.  
La hipótesis que se plantea es que, la municipalidad provincial de San 
Román omite la responsabilidad como civil tercero responsable por los daños 
ocasionados en la instalación de reductores de velocidad en la circulación de 
vehículos menores  en el área urbano. Conforme a la investigación científica y 
sistemática, en el trabajo se ha utilizado el  método hipotético - deductivo con el 
diseño no experimental de carácter transeccional descriptivo. Para la verificación 
de las evidencias se ha aplicado el instrumento y técnica del cuestionario 
precodificado y la encuesta. Se ha considerado una población de 185 
conductores aplicando una muestra probabilística de muestro aleatorio simple.  
Se incluye que, el municipio de Juliaca emite la responsabilidad como civil 
tercero, los daños que ocasional los conductores de velocidad a los vehículos 
menores que circulan en el medio urbano. 
Palabras claves: Señalización, vehículos, responsabilidad, reductor de 
velocidad  
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ABSTRACT 
The investigation Damages caused by speed reducers in smaller vehicles and 
the responsibility of the Provincial Municipality of San Roman - 2017 approach 
the problem of speed reducers that damage the flow of minor vehicles that 
circulate in the urban environment of the capital of Andean integration. The 
objective is to identify the circulation of minor vehicles in the city of Juliaca in face 
of the responsibility assumed by the Provincial Municipality of San Roman. 
The hypothesis that arises is that the Provincial Municipality of San Roman omits 
the third civil responsibility for the damages caused by the installation of speed 
reducers in the circulation of minor vehicles in the urban area. According to 
scientific and systematic research, the hypothetical - deductive method has been 
used in the work with a non - experimental design of a descriptive transactional 
nature. For the verification of the evidences, the instrument and the technique of 
the pre-coded questionnaire and the survey have been applied. A population of 
185 drivers has been considered by applying a probabilistic sample of simple 
random sampling. 
According to the investigation carried out, it is concluded that the Provincial 
Municipality of San Roman omits the third civil responsibility of the damages 
caused by the speed reducers to the smaller vehicles that circulate in the urban 
environment. 
Key words: signaling, minor vehicles, responsibility, speed reducer.  
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INTRODUCCIÓN 
 
La presente investigación, presenta un problema social sobre el uso de los 
reductores de velocidad en la ciudad de Juliaca ya que ocasiona un daño a los 
vehículos menores, de esta forma los conductores de estos vehículos son 
perjudicados por el reglamento nacional que impone la construcción de los 
reductores de forma general, así mismo, cada reductor de velocidad tienen 
medidas que estas pueden ser de forma cilíndrica, cojín y trapezoidal.  
 
Los reductores de velocidad son considerados para impedir la velocidad 
de los vehículos motorizados estos pueden ser vehículos mayores o menores, 
así como también la respectiva señalización de los reductores de velocidad 
deben de estar para que el conductor pueda visualizar. 
 
En el marco de la investigación lógica y científica, la investigación está 
estructurada en cuatro capítulos. 
 
En el primer capítulo, se determina el problema de la investigación. 
Comprende el planteamiento del problema describiendo la problemática del tema 
a investigar, en este caso son los reductores de velocidad que causan daño a 
los vehículos menores la formulación del problema general y específicos, los 
respectivos objetivos que se requiere y por último la justificación en la que se 
indica el motivo y el porqué de la investigación. 
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En el segundo capítulo, se establece el marco teórico. Contiene el 
desarrollo de los antecedentes de la investigación que son referidos al tema, 
también las bases teóricas con las que se sustenta y se explican el referido tema, 
incluyéndose el marco conceptual en la que contiene las categorías principales 
de la investigación y se proponen las hipótesis y se realizan los análisis de las 
variables e indicadores. 
 
En el tercer capítulo, se considera las bases metodológicas. Se aplica el 
método hipotético- deducido con el diseño no experimental de carácter 
transeccional y descriptivo. Se señala la población y muestra; se nombra la 
técnica y los instrumentos con los que se realizó la investigación. 
 
En el cuarto capítulo, se exponen los resultados y la discusión. Se 
visualiza en las  tablas, cuadros y la respectiva interpretación con su discusión.  
 
En el criterio de la síntesis, se consignan las conclusiones y las 
sugerencias pertinentes. 
 
Finalmente, se nominan las referencias bibliográficas y se insertan los 
anexos que corresponden. 
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CAPÍTULO I 
EL PROBLEMA 
1.1. EXPOSICIÓN DE LA SITUACIÓN PROBLEMÁTICA 
Con el avance de la tecnología y un mercado global que cada vez cambia 
a la sociedad y paralelamente a la propia tecnología que tiene un rumbo 
automático. A nivel mundial con el surgimiento de la tecnología y la 
invención de los vehículos motorizados con combustión interna, se da los 
reglamentos para conducir y para transitar en las calles. En nuestro país 
con el primer vehículo en ingresar y con el tiempo ingresaron más 
vehículos motorizados, para lo cual se tendría que reglamentar las 
respectivas licencias de conducir y las normas como las señales de 
tránsito. 
 
Sin duda, con el tiempo en cada ciudad el parque automotor ha 
tenido un crecimiento muy acelerado, es por ello, que en la actualidad se 
tiene un parque automotor saturado con todos los vehículos que transitan 
estas sean vehículos menores como mayores. Así como en nuestro país 
y en la región de Puno se observa como un problema social y un 
fenómeno anómalo en la ingeniería por la mala ubicación de las señales 
1 
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de tránsito y las distracciones de los distintos vehículos que transitan en 
las calles de la ciudad de Juliaca. Así también el problema a analizar es 
sobre los reductores de velocidad que afectan a los vehículos menores en 
la ciudad de Juliaca.  
 
En la actualidad, en la ciudad de Juliaca se tiene una gran cantidad 
de vehículos motorizados menores, es decir, motos lineales, moto taxis y 
moto cards. Estos vehículos tienden a transitar más por la propia dinámica 
del mercado y la cantidad de la población, es decir, que la demografía de 
la ciudad de Juliaca que es de 293 mil a 697 mil habitantes (Correo, 2015). 
Otro factor a que la población migra a esta ciudad es por la informalidad 
del mercado. Sin embargo, la problemática son los vehículos menores y 
el daño con la que son perjudicados por la inadecuada y excesiva 
utilización de los reductores de velocidad. 
 
Los reductores de velocidad tiende a tener una medida general, 
esto sea para vehículos menores y los mayores, por ello cada uno de 
estos vehículos tienden a tener distintos tipos de aros y distintos tipos de 
muelles, por ello, que los vehículos menores tienden a ser objeto de 
maltrato ya que los propios reductores malogran y causan un daño 
extracontractual al conductor que manipula el vehículo menor. 
 
La municipalidad provincial de San Román implementa los 
reductores de velocidad por la causa que es la excesiva velocidad de 
estos vehículos, así mismo, cuando estos sufren un daño en las llantas y 
otras partes no se tiende a dar una reparación ni mucho menos una 
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responsabilidad económica. Ello implica a que la municipalidad considera 
que la implementación de reductores de velocidad es puesta acorde al 
reglamento que es la Directiva N° 01-2011-MTC/14 en la que indica las 
medidas correspondientes para poner los reductores de velocidad.   
 
La desventaja social es que los dueños o los conductores de estos 
vehículos menores tienden a gastar más en la reparación de sus 
vehículos, así también, ocasionan un prejuicio en la movilidad de estos 
vehículos.    
 
1.2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 
1.2.1. Problema general 
¿Cuáles son los daños que generan los reductores de velocidad vial en la 
circulación de vehículos menores en la ciudad de Juliaca frente a la 
responsabilidad que asume la municipalidad provincial de San Román? 
1.3. OBJETIVOS  
1.3.1. Objetivo general 
Identificar los daños que genera los reductores de velocidad vial en la 
circulación de vehículos menores en la ciudad de Juliaca frente a la 
responsabilidad que asume la municipalidad provincial de San Román. 
 
1.3.2. Objetivos específicos 
 Identificar las desventajas sociales que generan los reductores de 
velocidad vial en la circulación de vehículos dentro de la ciudad de 
Juliaca. 
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 Establecer si la municipalidad provincial cumple con el mantenimiento 
y que complicaciones trae consigo la implementación de los reductores 
de velocidad vial en la circulación de vehículos en la ciudad de Juliaca. 
 
1.4. JUSTIFICACIÓN 
La necesidad de utilizar un vehículo menor tiene ventajas como 
desventajas para el conductor, así como la de sufrir un daño en el vehículo 
y otra la de ser fácil en conducir, sin embargo, cada conductor de estos 
vehículos por el daño causado no recibe una reparación civil ni mucho 
menos una responsabilidad por parte de la Municipalidad que les 
solucione dicho prejuicio.  
 
La justificación con la que se elabora la presente investigación es 
para generar un nuevo conocimiento en la ingeniería y la adecuada 
implementación de los reductores de velocidad en la ciudad de Juliaca sin 
causar un prejuicio a los vehículos que transitan en sus respectivas calles.  
 
La información que contiene esta investigación es para aportar a la 
ingeniería de la construcción y aún más sobre los reductores de velocidad 
par que esta puede tener en cuenta que los vehículos menores puedan 
tener un adecuado y especial reductor de velocidad. Así también, la 
importancia del tema es para resolver un fenómeno social que requiere 
del aporte de la ingeniería. 
  
5 
 
 
 
 
 
CAPÍTULO II 
EL MARCO TEÓRICO 
2.1. ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACIÓN 
2.1.1. A nivel internacional 
Leboeuf, Seriani y Jane (articulo) indica en su título de tesis Impacto de 
resaltos reductores de velocidad en automóviles y sus ocupantes, 
2014, en la que concluye: 
“Las siguientes son las conclusiones más importantes deducidas 
de este estudio, en primer lugar, el impacto en el vehículo 4x4 
siempre es menor que el del vehículo de ciudad, esto se debe a la 
diferencia en las suspensiones y la masa de los vehículos… 
además, la aceleración vertical máxima del chasís trasero y de los 
pasajeros ubicados en el asiento trasero, es mayor que la 
aceleración vertical máxima del conductor, independiente del 
automóvil. Esto se debe a que mientras más lejos se está del centro 
de masa del vehículo, mayores son las aceleraciones verticales”.  
“(…) En relación al impacto frontal percibido por los usuarios del 
vehículo de ciudad, éste al circular sobre un resalto tipo CJ 
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escogido para este estudio, era considerablemente mayor al 
percibido en los L.T.R y L.T.P. con respecto a las normas, los 
resaltos reductores de velocidad estudiados, no siguen a pie de 
letra los criterios de instalación, diseño y demarcación presentados 
en la norma D.S. Nº228/96…  sin embargo, una mayor longitud en 
los resaltos, en este caso los lomos de toro planos (L.T.P), produce 
menores aceleraciones verticales tanto para el vehículo como sus 
ocupantes. Los resaltos fuera de norma, pueden resultar en 
mayores aceleraciones verticales sobre los ocupantes… mediante 
el uso de los resultados del presente estudio, es posible hacer 
algunas recomendaciones a futuro por ejemplo, se sugiere 
incorporar la señal de VELOCIDAD SUGERIDA junto a la señal PG-
8a, ante la proximidad del resalto… además, la VELOCIDAD 
SUGERIDA no debería ser mayor a los 20 [km/h] para el caso de 
los lomos de toro redondeados y planos estudiados, para efectos 
de comodidad de los ocupantes del vehículo, respecto a los 
impactos, los conductores de los automóviles deberían estar al 
tanto del impacto producido en los pasajeros del asiento trasero 
(muchas veces niños y bebés, o bienes materiales en el maletero) 
para una velocidad normal (ni siquiera excesiva) de pasada sobre 
los lomos de toro” (p. 15-16). 
Bogota y Delgado (tesis) en su investigación Modelo alternativo de 
reductor de velocidad 2011, en la que ha planteado el objetivo que es 
determinar un nuevo diseño de reductor de velocidad, que permita 
generar un modelo que cumpla con las expectativas del funcionamiento, 
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a partir de alternativas basadas en estudios cualitativos y cuantitativos. En 
la que concluye: 
 “Se encontraron diversos reductores de velocidad en normas de otros 
países, pero se analizaron solo los dispositivos que clasifican el 
Manual de señalización Vial. Esta clasificación fue un punto para 
averiguar las características de su funcionamiento y se denoto 
falencias en el mismo. Falencias que fueron justificadas con 
investigaciones de otros autores, demostrando que los reductores de 
velocidad no están cumpliendo con el objetivo de bajar el nivel de 
velocidad en los tramos requeridos” Bogota y Delgado (tesis). 
 
 “El exceso de velocidad ocupa el 1.6% en la tabla de índices de 
accidentalidad a nivel nacional en el 2006, este es uno de los 
causantes por el cual se han implementado los reductores de 
velocidad, sin embargo, se observó que estos dispositivos no están 
cumpliendo la función de bajar el exceso de velocidad… la 
desobediencia de las señales de tránsito esta con el 6.3 % de 
accidentes, esto significa, que los conductores no están siendo 
responsables con el cumplimiento de las normas y por lo tanto no 
respeta la infraestructura que es instalada para la seguridad vial de los 
usuarios” Bogota y Delgado (tesis). 
 
“Por último, frenar bruscamente presenta el 1.3 % de accidentes, 
esta causa podría estar enfocada en el caso de los grandes resaltos 
que se ubican en la vía con el fin de lograr drásticamente una 
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disminución de velocidad. Sin embargo, no son los más adecuados 
pues en muchas ocasiones producen grandes congestiones y 
restricciones de movilidad, y en otros casos cuando el conductor no 
logra visualizarlos a tiempo y la distancia de frenado no es la suficiente, 
chocan contra el reductor de velocidad, provocando daños al vehículo 
y lesiones a los ocupantes del mismo… teniendo en cuenta lo anterior 
es necesario pensar que se necesitan otros diseños de reducción de 
velocidad, que permitan la moderación del tráfico y logren cumplir con 
el objetivo de bajar los índices de accidentalidad para los casos 
mencionados anteriormente” Bogota y Delgado (tesis). 
 
 “En la encuestas y entrevistas que se realizaron en este trabajo de 
grado, se concluye que el usuario manifiesta inconformismo con los 
reductores de velocidad que existen, y por lo tanto muchos de los 
encuestados responden que los dispositivos le son indiferentes como 
es en el caso del resalto virtual. Se identificaron dos tipos de 
conductores, los que disminuyen la velocidad por cumplir la norma y 
no porque el reductor de velocidad los obligue y los conductores que 
exceden su velocidad para no sentir el dispositivo. A pesar de que los 
usuarios manifiestan su disminución de velocidad al pasar sobre los 
reductores de velocidad, se comprobó por medio de los aforos que la 
reducción de velocidad en muchos de los casos no es evidente y que 
no cumplen las normas en la vía para lograr la moderación del tráfico 
necesaria en la zona que transitan” Bogota y Delgado (tesis). 
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“Las bandas sonoras con aglomerados que se encontraron en las 
vías de la ciudad de Juliaca no presentaban un mantenimiento 
adecuado, esto es uno de los temas más importantes a tener en 
cuenta para la funcionalidad apropiada del dispositivo, el 
mantenimiento del reductor de velocidad debe ser periódico para 
evitar desgastes en la infraestructura vial, los cuales pueden 
producir daños severos a los usuarios de las vías que transitan por 
la misma… las líneas horizontales analizadas en las Vías de la 
ciudad de Juliaca, no persuaden a los conductores para reducir la 
velocidad y por lo tanto el resultado de las velocidades antes y 
después del reductor de velocidad no cambia. Además de las líneas 
horizontales, estaba un resalto virtual, que como manifestaron los 
conductores de las entrevistas y encuestas comentadas 
anteriormente le son indiferentes, situación que vio reflejada en el 
transcurso del aforo… la estructura de drenaje juega un papel 
importante en la instalación de los dispositivos, puesto que es 
indispensable la evacuación del exceso de agua sobre la superficie 
de la vía para evitar deterioros prematuros en los reductores de 
velocidad… para el diseño se tuvo en cuenta todas las 
características que aportaban al buen funcionamiento de los 
reductores de velocidad existentes y se desecharon aquellas que 
de una u otra manera no permitían que los dispositivos operaran de 
manera correcta… por tanto, el nuevo diseño no rescato el tipo de 
geometría convencional, que son las elevaciones sobre el 
pavimento, ya que la idea no es seguir generando traumatismos al 
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vehículo, como los daños de la suspensión de los vehículos que se 
generan al pasar sobre los resaltos” Bogota y Delgado (tesis).  
Para el nuevo diseño es necesario seguir empleando como 
característica importante, una incomodidad mínima que le permita 
entender al conductor que algo sucede en la superficie del 
pavimento, pues si se presenta confort en el paso del dispositivo, 
el conductor se va a confiar del reductor de velocidad y puede 
empezar aumentar la velocidad. 
Para el nuevo diseño se tuvo en cuenta que: el reductor de 
velocidad no debe ocasionar ningún daño al vehículo, el nivel de 
servicio de la vía no se debe afectar por la instalación del 
dispositivo, el reductor de velocidad no debe ser el causante de 
accidentes de tránsito ni que falta de mantenimiento al dispositivo 
destruya la infraestructura vial (pp. 91-94). 
 
2.1.2. A nivel nacional  
Dajes (Tesis) en su título de investigación “Generación de energía 
eléctrica a partir del paso de vehículos por un reductor de velocidad de 
sección trapezoidal (rompemuelle), 2014; siendo el objetivo desarrollar 
una propuesta de obtención de energía a través del tránsito vehicular por 
un rompemuelle (reductor de velocidad) ubicado en la carretera”. De tal 
forma concluye: 
“La energía potencial de un vehículo debido a su peso puede ser 
aprovechada a través de un mecanismo que la transforme en 
energía cinética y posteriormente a energía eléctrica, todo esto se 
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puede alcanzar con el sistema mecatrónico propuesto… el sistema 
mecatrónico propuesto ofrece una fuente de energía que puede ser 
usada en señalizaciones en las carreteras, estaciones de pesaje y 
de peaje que no cuenten con suministro de energía eléctrica; así 
como los “rompemuelles” ubicados en las zonas urbanas en las que 
el suministro de energía por la vía aérea resulte peligroso” Dajes 
(Tesis). 
 
“El costo del presente sistema mecatrónico asciende a la suma de 
S/. 14 231.77. Se puede mencionar que la estructura metálica y el 
mecanizado de las piezas representan el 25% de este presupuesto, 
Asimismo, el componente más significativo en cuanto a costos es 
la rueda libre Renold que representa 20 %, debido básicamente a 
los costos de importación. A pesar del costo del proyecto, se debe 
resaltar que los costos totales son menores a una instalación de un 
rompemuelle convencional con señalización adecuada en lugares 
donde no existe el suministro público de red eléctrica… el empleo 
de la rueda libre protege al generador contra el impacto ocasionado 
por el cambio de sentido de rotación debido al ascenso de la rampa, 
además, al desacoplar al generador lo deja libre para que continúe 
rodando. El disco de inercia utilizado en este sistema mecatrónico 
permite aumentar la inercia del sistema para que éste continúe 
girando por más tiempo luego de haberse producido el 
desacoplamiento, el empleo de estos dos elementos es de suma 
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importancia debido a que permite generar mayor cantidad de 
energía” Dajes (Tesis). 
Este sistema contribuirá a reducir la potencialidad de accidentes e 
incidentes de tránsito, es decir, a evitar la pérdida de vidas 
humanas, debido a que ofrece una alternativa de suministro 
eléctrico para la señalización en zonas donde no hay facilidad o 
disponibilidad de energía eléctrica (p. 45). 
 
2.1.3. A nivel local 
Con respecto a nivel local sobre los antecedentes de la literatura de 
investigación, no se encontró estudios realizados sobre los reductores de 
velocidad en vehículos menores, ni tampoco una responsabilidad sobre el 
daño que se ocasionan. De esta forma, mediante el presente estudio se 
pretende generar un nuevo conocimiento sobre la problemática social y 
un antecedente para las posteriores investigaciones.  
 
2.2. BASES TEÓRICAS 
2.2.1.  El automóvil 
2.2.1.1. Historia del automóvil  
Se propone desarrollar sobre la historia del automóvil desde sus orígenes 
y las necesidades del hombre que lo llevaron a crear dicha mecánica. La 
necesidad del hombre para satisfacer sus necesidades como la de 
comunicarse y el transporte, otra de las necesidades es la de viajar y 
cambiar del lugar en donde habitaban. Los primeros habitantes de la tierra 
utilizaron una serie de instrumentos y técnicas con la que pudieran 
satisfacer sus intereses, además los homínidos utilizaron trineos de 
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madera, troncos como rodillo, a partir de estas prácticas es cuando se 
inventa la rueda y con ella inician una nueva forma de habitar y de 
transportarse.  
 
La rueda fue y es un invento que hasta la actualidad tiene vigencia 
y ha evolucionado a que la ciencia pueda seguir con inventos que lo 
complementan. para la Universidad Tecnológica del Peru (2010) sostiene 
que “El invento de la rueda, fue uno de los más maravillosos inventos de 
la historia, con él se inició el desarrollo de todo tipo de transportes 
terrestres. La rueda fue creada en el neolítico y mejorada en la edad de 
los metales” (p. 14). Las atribuciones que se le consideran a la figura 
geométrica son por la facilidad en la que esta realizaba una rotación y su 
transporte era con total normalidad por el propio rozamiento para 
deslizarse. 
 
Su invención de la rueda ha facilitado a que inicie un desarrollo, el 
de girar sobre un eje constituye a que pueda transportarse ya que se 
desplaza sobre una superficie con la que el móvil tiene la fricción. 
 
La invención de la rueda se realizado por las culturas europeas, no 
obstante, en el continente americano las culturas mayas, aztecas e incas 
no le dieron uso a la rueda ya que el medio que más utilizaron fue el de 
caminar o los llamados chasquis.  
 
La rueda empezó a utilizarse en distintas culturas y junto a ello 
surgió las carretas, la aparición de la rueda data de 5350 a.C. - 3500 a.C., 
como también se considera que los primeros carros se construyeron en 
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Mesopotamia entre los años  3500 y 200 a.C. este invento se utilizó para 
transportar personas (Universidad Tecnológica del Peru, 2010).  
 
Los primeros carruajes que se utilizaron fueron los carruajes que 
jalados por los caballos para luego pasar a los carromatos, en cada una 
de estas se puso a desarrollo y manipular la rueda para que esta pueda 
tener más velocidad y poder vencer la resistencia de la física. La 
utilización de carruajes en sus distintas modalidades y distintos tipos tuvo 
un tiempo ya que era el único medio para poder transportarse de un lugar 
a otro, Desde los años 1867 en la que inicia con la revolución industrial, 
estos carruajes se enfrentan a los nuevos vehículos a vapor que más 
luego van tener más desarrollo industrial. 
 
Los primeros modelos de los automóviles fueron dándose de 
distintas formas, en el año de 1787 se conoce al primer automóvil a vapor 
de alta presión, así también durante los años de 1822 se construye 
carruajes a vapor; en el año de 1872 se construye vehículos con cabinas 
cerradas. 
 
Después del vapor se inicia a construir los vehículos con 
combustión interna lo que permitió al hombre viajar de forma económica 
y rápida, lo que consistía en obtener energía mediante el quemado del 
combustible dentro del mismo motor. 
 
Con el pasar del tiempo se empieza a desarrollar vehículos livianos 
y prácticos, cada uno de las piezas del automóvil estuvieron desarrollado 
con suma detalle para perfeccionar, hasta en la actualidad se tiene 
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mejorando el auto motriz, sin embrago existen situaciones en la que un 
auto puede dañarse, como es de los reductores de velocidad en las calles 
y en las autopistas, otras son como el mal uso del automóvil. 
 
2.2.1.2. Tipos de vehículos  
Los primeros automóviles que se construyeron fueron los carruajes, sin 
embargo durante el proceso estuvo transformándose y cambiando los 
vehículos, es por ello, mediante la Directiva N° 002-2006-MTC/15 
Clasificacion vehicular y estandarizacion de carcaterisiticas registrables 
vehiculares (2006) en la que indica: 
Cuadro  N° 1 Clasificación vehicular 
Categoría Clase (1) o 
combinación especial 
DESCRIPCIÓN 
Vehículos automotores con menos de cuatro ruedas 
L1  Vehículos  de dos ruedas de hasta 50 cm3 y 
velocidad máxima de 50 km/h. 
L2  Vehículos  de dos ruedas de hasta 50 cm3 y 
velocidad máxima de 50 km/h. 
L3  Vehículos  de dos ruedas de hasta 50 cm3 y 
velocidad máxima de 50 km/h. 
L4  Vehículos de tres ruedas asimétricas al eje 
longitudinal del vehículo, de más de 50 cm3 o 
una velocidad mayor de 50 km/h. 
L5  Vehículos de tres ruedas asimétricas al eje 
longitudinal del vehículo, de más de 50 cm3 
velocidad mayor a 50 km/h. y cuyo peso bruto 
vehicular no exceda de una tonelada. 
 
Categoría Clase (1) o 
combinación especial 
DESCRIPCIÓN 
Remolques (incluidos semirremolques) 
O1  Remolques de peso bruto vehicular de 0.75 
toneladas o menos 
O2  Remolques de peso bruto vehicular de 0.75 
toneladas hasta 3.5 toneladas 
O3  Remolques de peso bruto vehicular de 3.5 
toneladas hasta 10 toneladas 
O4  Remolques de peso bruto vehicular de más de 
10 toneladas 
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Categoría Clase (1) o 
combinación especial 
DESCRIPCIÓN 
Combinaciones especiales 
M1 SA Casas rodantes de la categoría M1 
M1 SC Ambulancias de la categoría M1 
M1 SD Vehículos funerarios de la categoría M1 
M1 SE Vehículos bomberos de la categoría M1 
M1 SF Vehículos celulares de la categoría M1 
M2 SA Casas rodantes de la categoría M2 
M2 SC Ambulancias de la categoría M2 
M2 SD Vehículos funerarios de la categoría M2 
M2 SE Vehículos bomberos de la categoría M2 
M2 SF Vehículos celulares de la categoría M2 
M2 SG Vehículos porta tropas de la categoría M2 
M3 SA Casas  rodantes de la categoría M3 
M3 SB Vehículos blindados para el transporte de 
valores de la de la categoría M3 
 
Categoría Clase (1) o 
combinación especial 
DESCRIPCIÓN 
M3 SE Vehículos bomberos de la categoría M3 
M3 SF Vehículos celulares de la categoría M3 
M3 SG Vehículos porta  tropas de la categoría M3 
N1 SA Casas rodantes de la categoría N1 
N1 SB Vehículos brindados para el transporte  de 
valores  de la categoría N1 
N1 SC Ambulantes de la categoría N 1 
N1 SD Vehículos funerarios de la categoría N1 
N1 SE Vehículos bomberos de la categoría N1 
N1 SF Vehículos celulares de la categoría N1 
N1 SG Vehículos porta ropas de la categoría N1 
N2 SA Casas  rodantes de la categoría N2 
N2 SB Vehículos brindados para el transporte de 
valores de la categoría N2 
N2 SC Ambulantes de la categoría N2 
N2 SD Vehículos funerarios de la categoría N2 
N2 SE Vehículos bomberos de la categoría N2 
N2 SF Vehículos celulares de la categoría N2 
N2 SG Vehículos porta tropas de la categoría N2 
N3 SA Casas rodantes de la categoría N3 
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Categoría Clase (1) o 
combinación especial 
DESCRIPCIÓN 
N3 SB Vehículos blindados para el transporte de 
valores  de la categoría M3 
N3 SE Vehículos bomberos de la categoría N3 
N3 SF Vehículos celulares de la categoría N3 
N3 SG Vehículos porta tropas de la categoría N3 
O1 SA Casas rodantes de la categoría O1 
O1 SE Vehículos bomberos de la categoría O2 
O2 SA Casas rodantes de la categoría O1 
O2 SB Vehículos blindados para el transporte de 
valores de la categoría O2 
O2 SE Vehículos bomberos de la categoría O2 
O3 SA Casas rodantes de la categoría O3 
O3 SB Vehículos blindados para el transporte de 
valores de la categoría O3 
O3 SE Vehículos bomberos de la categoría O3 
O4 SA Casas rodantes de la categoría O4 
O4 SB Vehículos blindados para el transporte  de 
valores de la categoría O4 
O4 SE Vehículos bomberos de la categoría O4 
Fuente: Ministerio de transportes y comunicaciones. Directiva N° 002-2006-MTC/15. 
 
Cuadro N° 2 Tipos de carrocería 
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Fuente: ministerio de transportes y comunicaciones. Directiva N°002-2006-MTC/15.  
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En los cuadros que se observan, son las clasificaciones de los 
vehículos según su placa y según la carrocería, así también, esta 
normatividad indica cuando un vehículo es menor y cuando es mayor de 
acuerdo a la carrocería.  
   
2.2.2. Reductores de velocidad  
Los criterios que se presenta sirven para la construcción de los reductores 
de velocidad y su respectivo manteamiento, también el reglamento 
Directiva N° 01-2011-MTC/14 Reductores de velocidad tipo resalto para 
el sistema nacional de carreras (2011) indica como objetivo “normar y 
establecer los criterios básicos que deben ser considerados en el diseño, 
uso, construcción y mantenimiento de los reductores de velocidad tipo 
Resalto en el Sistema Nacional de Carreteras - SINAC” (p. 3). De la misma 
forma, la que presenta los tipos y la forma de construcción en las 
carreteras.  
 
2.2.2.1. Resalto 
Según el Reductores de velocidad tipo resalto para el sistema nacional de 
carreras (2011) define como un dispositivo estructural fijo, es decir estable 
que opera como reductor de velocidad en los sectores de las carreteras 
que atraviesan las zonas urbanas como también pueden ser en las zonas 
rurales, y que consiste en la elevación transversal de la calzada en una 
sección determinada de la vía, este forma de implantación hace a que el 
vehículo disminuya la velocidad. 
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De la misma forma la función es reducir, disminuir, desacelerar, etc. la 
velocidad de operación de los vehículos motorizados al ingresar a una 
zona de conflicto o puede ser en una zona de tránsito peatonal, 
asegurando que circulen con una velocidad controlada, lo cual permitirá 
un tránsito vehicular más seguro, disminuyendo los riesgos de 
accidentalidad y creando una armonía entre los usuarios de la vía y el 
entorno de la zona de influencia (Reductores de velocidad tipo resalto 
para el sistema nacional de carreras, 2011). 
 
2.2.2.1.1. Criterios de implementación  
Según Reductores de velocidad tipo resalto para el sistema nacional de 
carreras (2011) considera los siguientes criterios: 
a) “Los reductores de velocidad tipo resalto sólo serán instalados en las 
carreteras o tramos viales en tangente que atraviesan zonas urbanas, 
donde la velocidad de operación sea igual o menor a 50 km/h, y serán 
implementados junto con los elementos de señalización que adviertan 
al conductor de la presencia de este dispositivo” (2011). 
b) Cuando se encuentren velocidades de operación superiores a los 
50km/h se deberá implantar una zona de aproximación, que permita 
reducirla gradualmente hasta la velocidad esperada. 
c) “Se implementarán en aquellas zonas donde los vehículos 
regularmente no cumplen los límites de velocidades de operación 
establecidas por la señalización de la vía, de acuerdo al Reglamento 
Nacional de Tránsito - Código de Tránsito (aprobado por D.S. N° 016-
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2009-MTC), representando esta acción un factor potencial de 
ocurrencia de accidentes” (2011). 
d) “Mediante una Auditoría de Seguridad Vial o Inspección de 
Seguridad Vial será definido la necesidad, causa, ubicación, tipo, 
instalación o retiro del resalto de acuerdo a los parámetros técnicos 
mínimos establecidos en la presente Directiva, donde se debe 
prever las consecuencias positivas y/o negativas como: 
potencialidad ocurrencia de accidentes e incidentes, ruidos, 
molestias para los usuarios, vehículos, etc., y deberá ser aceptado 
por la comunidad receptora” (2011). 
e) Estos dispositivos deben estar puntualmente identificados con 
colores y forma, que contrasten con la calzada y según lo 
especificado en la presente directiva. 
f) “Se implementarán en zonas de transición de Rural a Urbano y 
viceversa donde exista iluminación en la vía con un sistema de 
iluminación diferenciada a efectos de garantizar la visibilidad 
oportuna del dispositivo, su localización y la presencia de 
peatones” (2011). 
g) “La autoridad competente autorizará la construcción del resalto y 
verificará que cuente con la señalización vertical y horizontal 
correspondiente, asimismo informará de su ubicación a los 
servicios de emergencias como: bomberos, ambulancias, policía 
nacional de carreteras, etc” (2011). 
h) Una vez que cesen las causas que justificaron su instalación, el 
resalto debe ser retirado. 
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2.2.2.2. Tipos de Reductores 
Para Galan y Velez (2013) “considera su sección geométrica por lo 
general es similar a un arco de círculo y se extiende en toda la sección de 
la carretera, perpendicular a la dirección del flujo vehicular, como se 
observa una ilustración”. 
Ilustración N° 1 Modelo del reductor 
Fuente: Galan y Velez, 2013, Estudio de los reductores de velocidad en 
las zonas urbanas y rurales de la ciudad de Cuenca, provincia de Azuay. 
 
Dónde: 
L: Ancho del reductor de velocidad. 
H: Altura del reductor de velocidad. 
 
Para Reductores de velocidad tipo resalto para el sistema ncaional de 
carreras (2011) señala: 
a) Circular.- Este tipo de resalto es de sección circular y puede colocarse 
en un solo carril o en toda la sección de la vía. 
Ilustración N° 2 Reductor de tipo circular de perfil y transversal 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14 Reductores de velocidad tipo 
resalto para el sistema nacional de carreras, (2011) 
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Ilustración N°  3 Planta típica del reductor circular 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14 Reductores de velocidad tipo 
resalto para el sistema nacional de carreras, (2011) 
 
Ilustración 4 Dimensionamiento del reductor de tipo circular 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14 Reductores de velocidad tipo 
resalto para el sistema nacional de carreras, (2011) 
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Características técnicas de resalto  
Ilustración N° 5 De concreto portland de tipo circular 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
 
Ilustración N° 6 De concreto asfaltico de tipo circular 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
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Ilustración N° 7 Detalle del refuerzo para resalto de concreto portland 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
b) Trapezoidal.- “Este tipo de resalto es de sección trapezoidal y cubre 
toda la sección de la vía, también tiene la función de crucero peatonal” 
Carreras (2011). 
Ilustración N° 8 Reductor de tipo trapezoidal. 
 Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
. 
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Ilustración N° 9 Planta típica de reductor trapezoidal 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
 
Ilustración N° 10 Dimensionamiento de reductor de tipo trapezoidal 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
 
Características técnicas de resalto 
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Ilustración N° 11 De concreto portland de tipo trapezoidal 
 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
 
 
Ilustración N° 12 De concreto asfáltico de tipo trapezoidal 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
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Ilustración N° 13 Detalle del refuerzo para resalto de concreto portland 
 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
 
c) Virtual.- “Se denomina resalto virtual a una marca en el pavimento, el 
cual genera en el conductor la sensación de estar observando un 
resalto, con el propósito de inducirlo a disminuir la velocidad del 
vehículo. Por lo general se utiliza para complementar resaltos en serie” 
Carreras (2011). 
 
d) Cojines.- “Este tipo de resalto no cubre toda la sección de la vía, 
su uso es para velocidades del orden de 50 a 60 km/h, con la 
finalidad de calmar la velocidad pero sin afectar la comodidad de 
los vehículos de emergencia, sin perjudicar el tiempo de respuesta 
en asistir, trasladar enfermos o heridos, incendios, etc.” Carreras 
(2011). 
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Ilustración N° 14 Reductor de tipo cojines 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
 
Ilustración N° 15 Planta típica de reductor cojines 
 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
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Ilustración N° 16 Dimensionamiento del reductor de tipo cojines 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
 
Ilustración N° 17 Funcionamiento del reductor de tipo cojín 
 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
Dentro de estos tipos se muestra la señalización que permite una 
apropiada percepción del resalto sea en día o de noche, ya que la 
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señalización, según la Directiva N° 001-2011-MTC/14 del Ministerio de 
Comunicación y Transporte se tiene la siguiente: 
a) Señalización vertical 
Tendrá en cuenta a la zona próxima donde se encuentra el resalto, la 
recomendación que se tienen es P-33 en la que indique la distancia al resalto 
como P-48, P-49, P-56. 
También debe tenerse en cuenta que para que el vehículo llegue con la 
velocidad indicada, debe utilizarse de acuerdo al reglamento R-30. 
b) señalización horizontal  
- Resalto de sección circular y virtual 
“Será pintado con franjas diagonales alternadas, de color negro y amarillo, 
de treinta (30) o cincuenta (50) centímetros de ancho, y con una 
inclinación máxima de cuarenta y cinco grados (45°) hacia ambos lados 
respecto al eje de simetría del carril, abarcando todo el ancho del reductor, 
para que sea visible en cualquier sentido del tránsito vehicular” Carreras 
(2011).  
 
“La máxima separación entre las líneas diagonales será de 1.80 m o 2.90 
m según la sección del carril… las dimensiones antes citadas, se aplicaran 
en función a dar la máxima visibilidad a toda la longitud del resalto y que 
la señal sea de fácil interpretación… como parte de la señalización, 
cuando se justifique, se puede incorporar tachas retrorreflectivas dentro el 
cuerpo del resalto y a lo largo de la zona de contacto con la superficie de 
rodadura, que indique al usuario la presencia de estos elementos en las 
noches” Carreras (2011) . 
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Ilustración N° 18 Señalización de sección circular y virtual 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
 
- Resalto de sección trapezoidal: 
“Será pintado con flechas de color amarillo, de espesor de medio metro 
(0.50m) y la dirección según el sentido del tránsito. En los bordes de 
la sección plana se marcarán con líneas de color amarillo y fondo 
negro” Carreras (2011). 
Ilustración N° 19 Señalización de sección trapezoidal 
 
 
 
 
 
 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
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En vías urbanas, en caso se justifique, la sección plana de los resaltos 
tipo trapezoidal podrá contar con líneas de paso peatonal. 
 
Ilustración N° 20 Señalización de sección trapezoidal en vías urbanas 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
 
- Resalto tipo cojín: 
“Será de color amarillo, y a los costados del cojín será demarcado por 
una línea blanca de quince centímetros (15cm) de ancho a lo largo del 
cojín, y una flecha de color blanco de un metro de ancho (1m) de 
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acuerdo al sentido del tránsito, así como se muestra a continuación” 
Carreras (2011). 
Ilustración N° 21 Tipo cojín: 
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14  
 
2.2.2.3. Requisitos para instalar un resalto  
Para desarrollar el tema se tomó en cuenta criterios de los que indica el 
en reglamento del Ministerio de Comunicación y Transporte y la doctrina 
que desarrolla de Galan y Velez (2013) en la que considera los requisitos, 
siendo lo siguiente: 
 
Forma. “El resalto debe ser construido de acuerdo a las especificaciones 
técnicas establecidas en el presente Reglamento Técnico Peruano, y 
debe estar en ángulo recto con respecto al eje longitudinal de la calzada. 
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Para permitir el drenaje de agua se deben construir canaletas recortando 
un mínimo de 300 mm a cada lado del resalto aledaños a las aceras” 
Galan y Velez (2013). 
 
Dimensiones. El resalto debe tener las siguientes dimensiones: 
- Altura: 80mm a 100mm 
- Ancho: 3,50m a 3,70m 
- Largo: depende del ancho de la calzada 
- Pendiente máxima de la vía 8%. 
 
Materiales: Se debe utilizar el mismo con el que se construya la calzada. 
Ubicación: La ubicación se la determinará únicamente mediante el 
estudio técnico realizado por la autoridad competente (p. 19-20). 
 
De similar forma se tiene el conteo volumétrico de flujo vehicular, lo 
que permite realizar un análisis de los reductores de velocidad, también 
permite observar la composición de tráfico y el flujo vehicular. Otro punto 
es la velocidad de los vehículos menores y mayores. Galan. y Velez 
(2013)  considera: 
 
En base a los datos obtenidos, la velocidad se calcula mediante la 
fórmula básica de la física: 
Dónde: 
v = velocidad 
d = distancia 
 t = tiempo 
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Para la determinación de la velocidad de punto en una vía se debe 
escoger un tramo en donde los vehículos circulen a una velocidad 
uniforme, por lo que la longitud debe ser pequeña, alrededor de 50 m. y 
no deben tener interrupciones como cruces y paradas. Este tramo se debe 
medir con precisión y colocar marcas fácilmente visibles en los extremos 
del mismo, donde se ubicará cada observador. Es crucial que las 
personas que van a realizar las mediciones tengan una visión perfecta 
entre ellos, así como de los vehículos que serán evaluados (p. 21). 
 
2.2.2.4. Evolución de la implementación del dispositivo 
Según la Directiva N° 01-2011-MTC/14 Reductores de velocidad tipo 
resalto para el sistema nacional de carreras (2011) sobre la evolución de 
los reductores se tiene que tener en cuenta: 
 
Carreras (2011) sostiene: que “Todos los reductores de velocidad 
tipo resalto instalados en el Sistema Nacional de Carreteras-SINAC deben 
ser inspeccionados y homologados en un plazo máximo de un (01) año. 
En caso de no cumplir con los requisitos aquí planteados deben ser 
eliminados “(p. 15). 
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Cuadro N° 3.  Evolución de la implementación del dispositivo 
Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones. Directiva N°002-2006-
MTC/15. 
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2.2.3. El daño 
Básicamente el termino de daño está referida al sufrimiento de una 
persona ya sea por lo material o como también en lo moral, principalmente 
que esté relacionado a sus bienes naturales. Según Mendoza (2014) 
menciona que “…se refiere a la afectación a una persona, y sobre todo en 
su patrimonio pecuniario” (p. 14).  
 
Viendo la perspectiva de Villagran (2010) señala que es una 
manera de obligarse, en que no depende de la voluntad de quien se 
obliga, en este sentido al momento de manifestar “la voluntad”, no me 
refiero si hubo o no voluntad propia de causar el daño, pero en los efectos 
de remediar, resulta habitualmente indiferente, ya que se debe quedar 
bien claro que a lo que me refiero es que, no existe la voluntad de 
obligarse, como sucede cuando se realiza un contrato, en este caso la 
generación de la obligación de ningún modo depende de la voluntad 
propia de la persona que ha causado el daño, como puede ser si se rompe 
un vidrio, se tiene la obligación de repararlo inmediatamente, no importa 
si haya sido a propósito o por accidente, es el caso que se quiera pagar 
por el daño o no. Y en cuanto nos referimos al termino doctrinario se dice 
que el daño es apto para poder otorgar todo menoscabo patrimonial y lo 
no patrimonial, en la cual está vinculada a la noción del menoscabo, de la 
lesión o también de lo agravio al concepto del patrimonio (Zannoni, 1993). 
Por todo lo mencionado el daño es causado ya sea de manera directa o 
indirecta hacia la persona. 
39 
 
Dentro de este marco Volochinsky (2002) nos dice que el termino 
daño hace referencia al todo menoscabo que pueda experimentar un 
determinado individuo en su persona y en sus propios bienes, o 
considerado también como la pérdida de un beneficio de índole material 
o lo moral, ya sea de orden patrimonial o de orden extrapatrimonial, en la 
cual básicamente no implica la pérdida de un derecho, sino más al 
contrario, pues, solo basta que la víctima haya sido privada de una 
legítima ventaja. Todo acto de daño puede ser reparable como también 
no puede serlo, principalmente porque afecta a la persona. En este 
sentido para Zavala (1996) lo denomina como a la pérdida o al menoscabo 
de un determinado bien o un interés que este jurídicamente protegido y 
del mismo modo extiende su definición a los derechos más simples o, de 
hecho, como a los observados ya sea por la moral, por las buenas 
costumbres o por el mismo orden público, porque ellos, aunque no se 
encuentren tutelados por la norma positiva necesitan de la protección 
jurídica. En una idea más clara se dice que: 
 
“(…) se hace hincapié en que el daño, en la lógica de su resultado, 
impone a las personas una situación desventajosa, la cual se 
habría evitado si no se hubiese producido el daño, pero tal es la 
importancia de la responsabilidad civil, ya que concede al lesionado 
una acción válida para solicitar la reparación de sus bienes” 
(Mendoza, 2014, p. 17). 
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Asimismo en la perspectiva de la enciclopedia jurídica (2014) al 
daño lo determina como un deterioro que es causado a una persona o 
una cosa como resultado de un evento determinado, al mismo tiempo se 
clasifica en daño material, cuando se procede en el patrimonio o en los 
bienes de una persona, incluidos los daños físicos, los daños morales, 
como sufrimiento o el perjuicio de una difícil valoración económica 
producido en el ánimo de una persona, pero en un sentido más amplio, 
se dice que es toda suerte de mal material o moral y en lo particular el 
deterioro, perjuicio o menoscabo que por una determinada acción de otro 
se recibe en la persona o en los bienes, en si el daño puede originarse de 
culpa, de dolo o de caso fortuito, según el grado de malicia, negligencia o 
casualidad que se dé entre el autor y el efecto, en definitiva el daño doloso 
obliga a la compensación y para lo cual acarrea una sanción penal; que 
por lo general el culposo suele llevar consigo tan sólo la indemnización; y 
el fortuito que exime en la generalidad de los casos, dentro de la confusión 
de esta materia, en otras palabras se puede decir que es emergente, 
porque se denomina como el menoscabo o instrucción material de los 
bienes, con independencia de los efectos patrimoniales en donde el mal 
origine, de igual forma es fortuito, porque el mal es causado a otro, ya sea 
en su persona o en los bienes, por un accidente, sin que haya tenido una 
culpa ni intención de producirlo, y en cuanto al resarcimiento civil, ha de 
apreciarse que sólo corresponde cuando está previsto de una manera 
legal, el daño es irreparable porque el prejuicio es inferido a una de las 
partes litigantes por una resolución interlocutoria, y que no cabe 
enmendar en el curso del proceso, o que sólo resulta modificable en parte 
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por la sentencia admitidos contra ella, en otras palabras por daño 
irreparable se entiende el mal que no es apto de ser enmendado ni 
atenuado, porque afecta a lo moral ya que la lesión que sufre una persona 
en su honor, en su reputación, en los afectos o en los sentimientos por 
acción culpable o dolosa de otros. 
 
De esta forma se plante las diferentes opiniones de los autores 
sobre el termino significativo del daño, por la cual no está de más 
mencionar autor Mendoza (2014) en la cual en un término más concreto 
nos dice el daño está referida a: 
a) “El daño es considerado como toda lesión, menoscabo o la pérdida de 
algún beneficio que sea de índole material, espiritual o psíquica, de 
esta manera el daño no solamente se produce en objetos, en los 
derechos o las cosas, sino en la intimidad de la persona titular de los 
mismos, en otras palabras, se está hablando de los daños materiales 
y los daños morales” Mendoza (2014). 
b) “El daño es considerada como el conditio sine qua non de la 
responsabilidad civil, en la cual algunos autores lo refieren, y que la 
responsabilidad proviene por los hechos ilícitos o por algún tipo de 
riesgo creado; pero no se convierte en una responsabilidad hasta el 
momento de la petición de un tercero, por el cual se ve lesionado ya 
sea en sus bienes materiales o los morales; incorporado a que todos, 
como universalidad jurídica, nos encontramos obligados a responder 
de nuestro actuar cuando así nos sea solicitado, asimismo si no resulta 
una lesión o menoscabo, por algún hecho ilícito o un riesgo creado, se 
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dice que no habrá daños ni tampoco una oportunidad de nacimiento a 
la responsabilidad civil” Mendoza (2014). 
c) Igualmente reforzamos la idea de que el daño debe ser cierto y actual; 
en esta disposición, de quien sobrelleva un daño y por ende podrá 
reclamar una indemnización, el resarcimiento o la compensación al 
menoscabo padecido. 
En este sentido el daño es vista como una forma de causar un malestar 
en la persona ya sea en lo moral o en lo físico, de la misma forma este 
daño puede ser originado de intencionalmente o no, pero el que ocasiona 
este daño no tienen ningún temor o sentir sobre el acto que está 
cometiendo. 
 
2.2.3.1. Clases de daños 
Los daños se pueden clasificar de dos formas principales en la cual el 
autor Mendoza 2014 lo señala como: 
1. “Daño contractual y extracontractual: El daño contractual 
principalmente se deriva del incumplimiento a la convención elaborada 
por alguna de las partes en un contrato o en un convenio; ya que en 
este daño y su reparación se encuentra perfectamente determinado 
dentro del clausulado del acuerdo, además el daño extracontractual se 
produce a través de cualquier actuación que no esté prevista en un 
contrato o en un convenio, pero que si proviene de la legislación civil, 
ya sea ante la comisión de una conducta ilícita o también por faltar a 
los deberes de cuidado de ciertos actos lícitos” Mendoza (2014). 
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2. “Daño patrimonial y moral: existe daño patrimonial cuando nace una 
afectación al patrimonio pecuniario de la víctima, por ende, se dice que 
mientras que hay daño moral y también hay daño cuando existe la 
lesión violenta los derechos de la personalidad, pero la diferencia entre 
estos daños es exclusivamente doctrinal, porque dependiendo de la 
conducta u la omisión del agente, de las circunstancias en que se 
represente el daño y de la reglamentación en la materia, posiblemente 
se podrá dar diferentes mezclas entre ellos” Mendoza (2014). 
De esta forma, también se puede observar que existen diferentes 
formas de clasificar al daño, donde se puede apreciar los siguientes: 
 
1. Daño a la persona: En esta básicamente se comprende a todas las 
lesiones que se le puedan realizar al ser humano o como también a la 
persona humana (Vega, 2009). Pero en la opinión de Sotomarino 
(2009) nos indica que existe discusiones doctrinarias sobre el tema de 
que si es solo extra patrimonial o que es solo patrimonial o en todo 
caso todo esto abarca ambas condiciones, dicho de otra manera, 
existe los daños a la persona humana en su perspectiva patrimonial y 
extra patrimonial. 
 
2. Daño psicosomático: “En esta parte hace referencia a que un daño 
que procura afrontar el impacto del daño en el ser humano desde una 
representación más integrada de su psiquis con su cuerpo, no 
obstante, hay que indicar que no se puede confundir un daño a la 
estructura psicosomática del sujeto, que conduce a las consecuencias 
biológicas, a las lesiones de todo tipo y los efectos en su salud en otras 
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palabras en el bienestar integral, ya que con el daño a la posibilidad 
de la actuación de la libertad misma del sujeto; todo ello establece para 
muchos, se vuelva en la frustración del “proyecto de vida” de una 
persona” (Fernández, 1995). 
 
3. Daño biológico: “En este daño se hace referencia al perjuicio de la 
cotidianidad de quien ha sufrido una transformación del propio 
bienestar físico-psíquico, además el daño existencial resulta apto esta 
última voz de daño no patrimonial para poder detallar el daño tolerado 
por la víctima, asumiendo en todo caso el cuidado de reducir el origen, 
asimismo la lesión al derecho a la salud, por tanto la incorporación del 
daño biológico en el derecho, se genera como un daño autónomo que 
representó el ingreso de un determinado elemento significativo en el 
originario del ordenamiento legal, que está conformado por el daño 
patrimonial y el daño moral” (Mendelewicz, 2009). 
 
4. Daño existencial: “En este daño se hace referencia al proyecto de 
vida, porque se presenta en la falta de las opciones oportunas frente 
a la libertad ontológica del ser humano, por un determinado periodo 
indeterminado, del mismo modo el daño existencial es denominado 
por los autores peruanos coincidentemente con el daño al bienestar, 
desde luego aquello que en nuestro país se le llama como daño a la 
salud, antes asociado al daño y al proyecto de vida, sin duda alguna 
el daño existencial de fuete biológica concuerda con todos los 
obstáculos que se ocasionan por la alteración del equilibrio psicofísico” 
(Sotomarino, 2009). 
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5. Daño al bienestar: “En esta perspectiva se puede observar que se 
asume como un daño al bienestar es la alteración de poder vivir 
cotidianamente la cual es proveniente de una lesión psicosomática, 
del mismo modo se dice que es la alteración del cotidiano vivir, por lo 
tanto, desde esta perspectiva existe una gran discrepancia entre lo 
que es el daño, el daño existencial y el daño al bienestar, en la cual 
vale la pena subrayar, por lo tanto es notoria la diferencia que se da 
entre el daño moral y el daño psíquico, permaneciendo el segundo en 
el caso en el cual se encontrara por un médico, en este sentido no 
sería imaginable que alguien mantuviese en el estado actual que 
exista un daño existencial, entendido como trastorno de la cotidianidad 
de la víctima, sólo en la representación de una enfermedad, ya sea 
física o psíquica” (Bilota, 2009). 
 
6. Daño psicológico: “Es esta perspectiva el daño psicológico es la 
parte integrante del daño moral (Ghersi, 2006). En este sentido en lo 
más concreto está comprendido en la defensa general al ser humano 
y también a la reparación del daño a ésta, pero en un sentido más 
amplio el daño psicológico estaría determinado de una manera más 
autónoma, donde exista el equilibrio psíquico es un presupuesto para 
el pleno goce de la salud y la separación de las potencialidades de 
cada persona, desde luego cuando se quiebra, se produce un perjuicio 
que indudablemente, debe ser reparado” (Sotomarino, 2009).  
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Sin duda alguna también en necesario mencionar que se puede distinguir 
entre los daños patrimoniales y los daños morales como la que 
Sotomarino (2009) lo desarrolla de la siguiente manera: 
a) El daño patrimonial primordialmente provoca una disminución de la 
utilidad que es compensable con una cantidad de dinero o con los 
bienes intercambiables por dinero. 
b) El daño o moral, este daño involucra una reducción del nivel de 
utilidad, ya sea en lo personal o en lo íntima, en el cual ni el dinero, ni 
los bienes intercambiables por éste, pueden llegar a reparar algo que 
ya está dañado, es el caso de que, en la pérdida de un ser querido, el 
dinero, solo se utilizará como sistema compensatorio, aunque no 
lucrativo. 
Estos daños mencionados viendo la realidad se generan de 
manera constante afectando a la persona, y que en muchos casos con los 
daños que se ocasionan no pueden ser reparables completamente, y se 
suele acudir al poder judicial para obtener una justicia justa. 
 
2.2.4. Responsabilidad civil 
La palabra del que proviene es de latín según Montero (2006) sostiene 
que es responderé   lo que supone la ruptura del equilibrio, lo que parte 
de la idea de reparadora de la ruptura que se ocasiono, por ello, la 
conceptualización de la responsabilidad es poner a un objeto en su estado 
natural o repararlo. Sin embargo, para Leon (2007) en su acepción jurídica 
sostiene que es responder como a una promesa, palabra que regulariza 
lo dicho. 
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En las definiciones que indican los juristas como Diez Picazo y 
Gullon (1994) dicen “La responsabilidad civil significa la sujeción de una 
persona que vulnera un deber de conducta impuesto en interés de otro 
sujeto a la obligación de reparar el daño producido” (p. 28). De igual forma 
para Mosset (1997) afirma “El responsable tiene que indemnizar a la 
víctima. La responsabilidad enfrenta a una pareja con intereses opuestos: 
víctima y victimario; dañado y dañador; a quien padece de perjuicio y a 
quien es agente del mismo” (p. 115). Cada uno de los autores indica que 
con respecto al daño causado debe de existir una indemnización o 
compensación que repare el objeto dañado.    
 
2.2.4.1. Requisitos de la responsabilidad civil  
Los requisitos que se necesita para que se cumpla con la reparación es 
necesario que cumplan, Reyna (2017) indica lo siguiente : 
a) Antijurídica 
“Una conducta es antijurídica no sólo cuando contraviene una norma 
prohibitiva, sino también cuando la conducta viola el sistema jurídico en 
su totalidad, en el sentido de afectar los valores o principios sobre los 
cuales ha sido construido el sistema jurídico. Esto ha llevado a la doctrina 
a señalar que en el ámbito de la responsabilidad civil no rige el criterio de 
la tipicidad en materia de conductas que pueden causar daños y dar lugar 
a la obligación legal de indemnizar” Reyna (2017). 
 
b) Daño causado 
“Resulta el aspecto fundamental en la responsabilidad civil, tanto 
contractual como extracontractual. Se entiende que en ausencia de daño 
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no hay nada que reparar o indemnizar y por ende no hay ningún problema 
de responsabilidad civil… tan importante es este aspecto del daño 
producido, que hay quienes han preferido denominar con mucho acierto 
la responsabilidad civil como Derecho de daños” Reyna (2017). 
Por lo que se debe tener en cuenta lo siguiente: 
1) Requisitos del daño resarcible 
- el daño debe de ser cierto 
- el daño debe de ser personal 
- el daño debe ser subsistente 
2)   Daños patrimoniales  
- daño emergente 
- lucro cesante 
3) Daños extrapatrimoniales 
- daño moral 
- daño a la persona 
c) Relación de causalidad 
 
“Representa a un requisito de toda responsabilidad civil, pues si no 
existe una relación jurídica de causa a efecto entre la conducta típica o 
atípica y el daño producido a la víctima, no habrá responsabilidad de 
ninguna clase. La diferencia de regulación legal en nuestro Código Civil 
radica que en el campo extracontractual se ha consagrado en el mismo 
artículo 1985° la Teoría de la Causa adecuada, mientras que, en el 
contractual, Artículo 1321°, la teoría de la causa inmediata y directa” 
Reyna (2017). 
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d) Los factores de atribución 
“Son aquellos que determinan finalmente la existencia de la 
responsabilidad civil, una vez que se han presentado, en un supuesto 
concreto de un conflicto social, los requisitos ya precisados: la antijurídica, 
el daño producido y la relación de causalidad” Reyna (2017). 
- culpa 
“La noción de culpa exige no sólo que se haya causado un daño a la 
víctima, sino que el mismo sea consecuencia del dolo o la culpa del 
autor, pues caso contrario por más que se acreditara el daño y la 
relación causal, no habría responsabilidad civil” Reyna (2017). 
- El riesgo creado 
“El significado de esta noción de riesgo creado es que todos los bienes 
y actividades que se utilizan en la vida moderna para la satisfacción de 
las diferentes necesidades existentes suponen un riesgo ordinario o 
común para las personas… para este tipo de bienes y actividades, no 
será necesario examinar la culpabilidad del autor, pues deberá bastar 
con acreditar el daño causado, la relación de causalidad y que se ha 
tratado de un daño producido mediante un bien o actividad que supone 
un riesgo adicional al ordinario y común y que por ello mismo merecen 
la calificación de riesgosos” Reyna (2017). 
 
2.3. MARCO CONCEPTUAL 
Vehículo 
En la actualidad, en todas partes del mundo se están viviendo los efectos 
del impacto ambiental causados por el avance tecnológico que originan 
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diferentes fuentes contaminantes que afectan la salud, el rendimiento 
laboral y académico de las personas. Estas fuentes contaminantes 
causan uno de los problemas más graves que tiene el mundo en estos 
momentos, que es el calentamiento del planeta, provocado principalmente 
por la emanación de CO2 de los vehículos convencionales que funcionan 
con motores de combustión interna. Lo que se plantea es la concepción 
de los parámetros necesarios para la autonomía de vehículos menores 
que utilicen como combustible el aire previamente comprimido en un 
depósito. El estudio se realiza adaptando un sistema cilindro pistón al 
conjunto en la rueda de un velocípedo para el impulso, es decir el punto 
muerto superior, un resorte ejercerá la fuerza necesaria para trasladarla 
al punto muerto inferior y así se repetirá el ciclo nuevamente.  
El estudio se realiza en las siguientes etapas:  
Etapa 1 Determina las condiciones para el funcionamiento autónomo del 
vehículo. Estableciendo si la concepción del diseño se realizara en estado 
estacionario o no estacionario.  
Etapa 2 Define las medidas del sistema, especificando la carrera, 
diámetro del pistón, diámetro de catalina, etc.  
Etapa 3 Cálculo teórico de la presión necesaria para la autonomía del 
vehículo. La cual se hallará haciendo un análisis de las fuerzas que actúan 
sobre el sistema.  
Etapa 4 Elaboración de los diagramas indicadores del motor: diagrama de 
desplazamiento de pistón y diagrama de presión.  
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a) Cilindro: Es el recinto por donde se desplaza un pistón. Su nombre 
proviene de su forma, aproximadamente un cilindro geométrico.  
b) Pistón: Se un émbolo que se ajusta al interior de las paredes del 
cilindro mediante aros flexibles llamados segmentos o anillos 
efectuando un movimiento alternativo, obligando al fluido que ocupa el 
cilindro a modificar su presión y volumen o transformando en 
movimiento el cambio de presión y volumen del fluido.  
c) Momento de inercia: Es una magnitud escalar que refleja la 
distribución de masas de un cuerpo o un sistema de partículas en 
rotación, respecto al eje de giro.  
d) Constante de elasticidad: Constante que nos muestra la fuerza 
necesaria para que desplazar, un metro.  
e) Punto muerto superior: se refiere a la posición que alcanza el pistón 
al final de una carrera ascendente, en el cual no existe fuerza que 
actúe sobre él y sólo se encuentra moviéndose gracias a su inercia, en 
este instante ha finalizado su carrera ascendente y comienza su 
carrera descendente.  
f) Punto muerto inferior: Es el punto más bajo que alcanza el pistón en 
su movimiento alternativo dentro del cilindro. Antes de llegar a ese 
punto, el pistón reduce su velocidad, se para, e inicia un nuevo 
recorrido en sentido contrario en constante aceleración hasta que 
alcanza su velocidad lineal máxima. 
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Rompemuelles 
Dispositivo estructural fijo, que opera como reductor de velocidad en los 
sectores de las carreteras que atraviesan las zonas urbanas, que consiste 
en la elevación transversal de la calzada en una sección determinada de 
la vía.  
La función es de Reducir la velocidad de operación de los vehículos 
motorizados al ingresar a una zona de conflicto, asegurando que circulen 
con una velocidad controlada, lo cual permitirá un tránsito vehicular más 
seguro, disminuyendo los riesgos de accidentalidad y creando una 
armonía entre los usuarios de la vía y el entorno de la zona de influencia. 
“Estos elementos sólo serán usados en casos debidamente 
justificados técnicamente, en vías o tramos viales en tangente, donde la 
velocidad de operación sea igual o menor a 50km/h, y serán 
implementados junto con los elementos de señalización que adviertan al 
conductor de la presencia de este dispositivo. Cuando se encuentren 
velocidades de operación superiores a los 50km/h se deberá implantar 
una zona de aproximación, que permita reducirlo gradualmente hasta la 
velocidad esperada. Incumplimiento de las velocidades establecidas por 
la señalización de acuerdo al Reglamento Nacional de Tránsito, 
representando esta acción un factor potencial de ocurrencia de 
accidentes. Estos dispositivos deben estar identificados puntualmente con 
colores y forma que contrasten con la calzada y según lo especificado en 
la presente Directiva. Reductores de Velocidad Tipo Resalto. Asimismo en 
zonas de transición de Rural a Urbano y viceversa donde exista 
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iluminación en la vía, el dispositivo debe contar con un sistema de 
iluminación diferenciada a efecto de garantizar a los conductores la 
visibilidad oportuna del dispositivo, su localización y la presencia de 
peatones” carreras (2001).  
“La necesidad o causa, ubicación y tipo del dispositivo, será 
definido mediante una Auditoría de Seguridad Vial y de acuerdo a los 
parámetros técnicos mínimos establecidos en la presente Directiva, donde 
se debe prever las consecuencias positivas y negativas: potencialidad de 
accidentes e incidentes, ruidos, molestias para usuarios, vehículos, etc., 
y deberá ser aceptado por la comunidad receptora. La autoridad 
competente, autorizará la construcción del resalto, verificará que cuente 
con la señalización correspondiente e informará de su ubicación a los 
servicios de emergencias (bomberos, ambulancias, policía nacional de 
carreteras, etc.)” carreras (2011).  
Materiales de resalto 
“El resalto puede ser de concreto asfáltico (en frío o en caliente), concreto 
Portland, de caucho u otro material. Las características de los materiales, 
en lo que corresponda, deberán estar acorde al Manual de 
Especificaciones Técnicas Generales para la Construcción de Carreteras. 
La demarcación del resalto, en el caso de utilizar pintura, será conforme 
a lo especificado en el Manual de Dispositivos de Control de Tránsito 
Automotor para Calles y Carreteras. También se podrá utilizar otro tipo de 
material de especificación especial que cumpla con resaltar la presencia 
de este elemento. La calidad de los materiales empleados en la 
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construcción deberá garantizar la estabilidad del resalto, su unión a la 
calzada y durabilidad” carreras (2011). 
Construcción 
“En la construcción del resalto de concreto asfáltico se aplicará una 
impregnación bituminosa o riego de liga para la adherencia en el 
pavimento existente. La obtención de la forma requerida del resalto será 
mediante plantillas de madera o metal, una vez obtenida la forma 
apropiada, debidamente compactada, se agregará gravilla para 
incrementar la rugosidad. (Ver Figura Nº 01 y Nº 02). En el caso de los 
resaltos de Concreto Portland se debe realizar el corte y retiro del 
pavimento existente y luego excavar de acuerdo al diseño (Ver Figura Nº 
01, 02 y 03). Para los resaltos de caucho u otro material, estos podrán ser 
prefabricados y serán instalados de acuerdo con las especificaciones 
técnicas del fabricante. Para evitar la acumulación de agua en los 
extremos de los resaltos se debe contar con un sistema de drenaje 
adecuado. Entre las posibles soluciones a considerar, se recomienda 
construir una canaleta o sumideros a los bordes del resalto. Con el 
objetivo de evitar riesgos de accidentes, tanto la construcción, y 
señalización del resalto son actividades que deben realizarse en forma 
simultánea. En ningún caso podrán estar desfasadas en el tiempo unas 
respecto de las otras” carreras (2011). 
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Resalto en carreteras no pavimentadas 
Carreras (2011) menciona: que “La necesidad de reductores de velocidad 
tipo resalto también se da en las carreteras no pavimentadas 
unidireccionales o bidireccionales”. En este caso se tomarán en cuenta 
las siguientes recomendaciones:  
• Respecto a su geometría, disposición y señalización, el resalto será 
conforme a lo previsto en esta norma.  
• Se construirán con el mismo tipo de material y características técnicas 
de capa granular de rodadura existente. También pueden construirse 
del tipo diferenciado, es decir de tipo de material diferente a la capa 
granular de rodadura existente, en cuyo caso serán de las mismas 
características de los materiales utilizados para resalto en carreteras 
pavimentadas.  
• Las características de los materiales, en lo que corresponda, deberán 
estar acorde al Manual de Especificaciones Técnicas Generales para 
la Construcción. 
Iluminación 
“Todos los reductores de velocidad tipo resalto deberán contar con 
iluminación nocturna a efectos de garantizar su visibilidad, localización y 
presencia de peatones en su caso, por parte de los conductores. Por lo 
tanto, debe ubicarse cercano a un poste de iluminación, en caso no 
existiera, se debe considerar su instalación. En caso que exista 
iluminación en la vía, el dispositivo debe contar con un sistema de 
56 
 
iluminación diferenciada, a efecto de garantizar a los conductores la 
visibilidad oportuna del dispositivo” carreras (2011). 
Señalización 
“Para permitir una apropiada percepción del resalto durante el día, la 
noche y ante cualquier circunstancia, tanto en la travesía como en el 
entorno del resalto, se debe de utilizar elementos de señalización que a 
continuación se detalla” carreras (2011) 
Señalización vertical 
“El diseñador deberá implementar la instalación de señales verticales: 
reglamentarias, preventivas e informativas en la zona de aproximación al 
resalto, de acuerdo al Manual de Dispositivos de Control de Tránsito 
Automotor para Calles y Carreteras. Se recomienda que la señal 
preventiva P-33 sea reforzada con una señal informativa que indique la 
distancia al resalto o señales preventivas como P- 48. De igual manera, el 
diseñador deberá tener en cuenta la velocidad de operación de la vía y la 
señalización existente en la zona de aproximación con la finalidad de que 
el vehículo llegue con la velocidad esperada utilizando para ello la señal 
reglamentaria R-30. La señalización de ubicación del resalto en carreteras 
no pavimentadas debe ser diferenciada conforme se muestra en la Figura 
Nº 05 y de conformidad a lo especificado en el Manual de Dispositivos de 
Control de Tránsito para Calles y Carreteras. También se podrá utilizar 
otro tipo de material de especificación especial que cumpla con resaltar la 
presencia de este elemento” carreras (2011). 
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Señalización horizontal 
“Resalto de sección circular y virtual Será pintado con franjas diagonales 
alternadas, de color negro y amarillo, de treinta (30) o cincuenta (50) 
centímetros de ancho, y con una inclinación máxima de cuarenta y cinco 
grados (45°) hacia ambos lados respecto al eje de simetría del carril, 
abarcando todo el ancho del reductor, para que sea visible en cualquier 
sentido del tránsito vehicular. La máxima separación entre las líneas 
diagonales será de 1.80 m ó 2.90 m según la sección del carril. Las 
dimensiones antes citadas, se aplicarán en función a dar la máxima 
visibilidad a toda la longitud del resalto y que la señal sea de fácil 
interpretación. Como parte de la señalización, cuando se justifique, se 
puede incorporar tachas retrorreflectivas dentro el cuerpo del resalto y a 
lo largo de la zona de contacto con la superficie de rodadura, que indique 
al usuario la presencia de estos elementos en las noches” carreras (2011). 
 
Bandas transversales de alerta 
“Las bandas transversales de alerta, es otro tipo de reductor de velocidad 
que puede ser implementado en la zona de aproximación a un reductor 
de velocidad tipo resalto u otro tipo, zonas de conflicto de tránsito vehicular 
motorizado y no motorizado, peatonal y en zonas de aproximación a 
curvas horizontales y verticales en las que se haya detectado un nivel 
elevado de accidentalidad debido a un exceso de velocidad” carreras 
(2011). 
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(Ver figura Nº 06) Reductores de Velocidad Tipo Resalto para el Sistema 
Nacional de Carreteras 15 Las bandas transversales de alerta están 
constituidas por grupos de bandas blancas dispuestas en forma 
transversal a la vía con un espesor promedio de 0,60m, y se clasifican en 
tres grupos:  
• Las fresadas, que son las que quedan por debajo de la rasante del 
pavimento cuya profundidad no puede ser superior a 10mm.  
• Las realzadas, que quedan por encima de la rasante del pavimento 
cuya altura no puede ser superior a 10mm.  
• “Las sin realzar, están al mismo nivel del pavimento. Se recomienda 
que las bandas fresadas y realzadas no deban instalarse en la 
proximidad de zonas habitadas ya que pueden producir molestias a 
causa del ruido que ocasionarían los vehículos al circular sobre ellas. 
Para su instalación se debe realizar un análisis de impacto acústico en 
las viviendas cercanas” carreras (2011).  
 En el cuadro Nº 04 se muestra el espaciamiento de las bandas 
alertadoras en función a la diferencia de velocidades, entre la velocidad 
de operación de la vía con la velocidad esperada al resalto. IX. 
MANTENIMIENTO DE LOS DISPOSITIVOS Los resaltos y demás 
dispositivos de la zona de aproximación (sistema de reducción de 
velocidad) deberán ser sometidos a labores de conservación, con la 
finalidad que cumplan con su función prevista y que deben estar a cargo 
de la Autoridad competente. 
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Evaluación de la implementación del dispositivo 
Corresponde a la Autoridad competente realizar una gestión de valoración 
del impacto y análisis del dispositivo implementado mediante un 
monitoreo, para ello tendrá en cuenta la información estadística de 
accidentes un año antes y después de la implementación del sistema de 
reducción de velocidad, las sugerencias de los propios usuarios mediante 
encuestas, observaciones y recomendaciones del personal profesional a 
su cargo, entre otros. De esta manera se evaluará la eficacia de este 
dispositivo antes y después de su instalación. Todos los reductores de 
velocidad tipo resalto instalados en el Sistema Nacional de Carreteras-
SINAC deben ser inspeccionados y homologados en un plazo máximo de 
un (01) año. En caso de no cumplir con los requisitos aquí planteados 
deben ser eliminados. 
 
2.4. HIPÓTESIS 
2.4.1. Hipótesis general 
La municipalidad provincial de San Román omite la responsabilidad como 
civil tercero responsable por los daños ocasionados en la instalación de 
reductores de velocidad en la circulación de vehículos menores en la 
ciudad de Juliaca. 
 
2.5. ANÁLISIS DE VARIABLES E INDICADORES  
 Variable independiente 
Responsabilidad por la municipalidad provincial de San Román 
 Variable dependiente 
Daños ocasionados por la implementación de reductores de velocidad 
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CAPÍTULO III 
METODOLOGÍA DE INVESTIGACIÓN 
3.1. MÉTODO DE INVESTIGACIÓN  
En la investigación que se realizó para generar un nuevo conocimiento 
en la ingeniería, se utilizó el método de investigación que se aplica el  
racionalismo crítico  de carácter Hipotético – Deductivo, en este sentido 
en la postura del epistemólogo Popper el racionalismo critico está ligada 
al intento de construir un enfoque netamente deductivo de la ciencia en 
relación a la evaluación de las  teorías y del incremento del conocimiento 
y también al criterio de felación y demarcación (Redman, 1995). 
 
3.2. DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN  
La investigación se desarrolló bajo el paradigma cuantitativo que tiene a 
ser conocido como el positivismo, en este sentido, el diseño de 
investigación no experimental de carácter transeccionales y descriptivo. 
por lo que, para Hernández, Fernández y Baptista (2014) sostiene “…se 
busca especificar las propiedades, las características y los perfiles de 
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personas, grupos, comunidades, procesos, objetos o cualquier otro 
fenómeno que se someta a un análisis” (p. 92). 
 
3.3. POBLACIÓN Y MUESTRA 
3.3.1. Población  
La población de la investigación que se encuentran vinculados por el daño 
que reciben en sus vehículos motorizados, así mismo, de la población 
general se tendrá a delimitar a la muestra.  
 
3.3.2. Muestra 
La muestra de la investigación se establece mediante la utilización de una 
formula estadística para determinar la muestra con la que se desea 
obtener datos precisos para realizar el análisis.  
 
De esta forma se toma en cuenta el muestro no probabilístico 
siendo de muestreo de aleatorio simple:  
MUESTREO ALEATORIO SIMPLE  
N = 187  = Tamaño de la población 
P = 0.50  = probabilidad favorable inicial 
Q = 0.50  = probabilidad desfavorable inicial 
α  = 0.05  = nivel de significancia 
Z = 1.96 
 = Z  = Z0.05/2 = 1.96 (Z de distr. Normal 2 
colas) 
e= 0.18  = error planteado 
E= 0.09  E = e. P = (error de la muestra)= 9.0% 
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Se tiene en cuenta de la fórmula aplicada a 187 conductores que 
tienen vehículos menores en la ciudad de Juliaca. 
 
3.4. TÉCNICAS E INSTRUMENTOS  
3.4.1. Técnica 
La técnica a utilizar en la investigación es el cuestionario pre- codificado, lo 
que nos permite realizar interrogantes cerradas con las respectivas 
alternativas para luego hacer el análisis correspondiente. 
 
3.4.2. Instrumentos 
El instrumento con la que se desarrolló la investigación es la encuesta que 
contiene una serie de preguntas con alternativas que nos permite introducir 
al software SSPS y realizar el análisis correspondiente de los conductores 
de vehículos menores que sufren el daño por parte de los reductores de 
velocidad.  
 
3.4.3. Estilo de redacción 
El estilo de redacción y estructuración del marco teórico es el sistema 
APA, en su sexta edición.  
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CAPÍTULO IV 
RESULTADOS Y DISCUSIÓN 
4.1. PRESENTACIÓN DE RESULTADOS 
La  investigación ha sido planeada científica y sistemáticamente. 
 Se ha ejecutado acorde al diseño propuesto, aplicando el 
cuestionario precodificado y como instrumento la encuesta. 
 Los resultados patentizan los objetivos propuestos en la 
investigación. 
4.2. INTERPRETACIÓN Y ANÁLISIS 
A través de tablas y gráficos estadísticos se ilustran  los resultados, los 
cuales se interpretan y analizan detalladamente. 
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TABLA N° 1 
 
Los reductores de velocidad vial generan daños o conflictos a los conductores 
de vehículos menores* El criterio para implementar reductores de velocidad 
vial en la ciudad de Juliaca 
Los reductores de velocidad vial generan daños o 
conflictos a los conductores de vehículos menores 
El criterio para implementar reductores de 
velocidad vial en la ciudad de Juliaca 
Total 
La estadística 
de 
implementación 
de accidentes 
Demanda de 
la comunidad 
receptora 
Auditoria de 
seguridad vial 
No generan malestar Recuento 15 0 0 15 
% del total 8% 0% 0% 8% 
Su falta de 
mantenimiento e 
iluminación implementa 
la ocurrencia de 
accidentes 
Recuento 70 9 0 79 
% del total 37% 5% 0% 42% 
No advierten al 
conductor de la 
presencia del reductor 
de velocidad 
Recuento 0 76 17 93 
% del total 0% 41% 9% 50% 
Total Recuento 85 85 17 187 
% del total 45% 45% 9% 100% 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
 
GRÁFICO N° 1 
 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
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CONTRASTACIÓN DE HIPÓTESIS  
Plantear hipótesis 
H0: No existe relación entre la variable Los reductores de velocidad vial generan 
daños o conflictos a los conductores de vehículos menores y la variable El criterio 
para implementar reductores de velocidad vial en la ciudad de Juliaca 
H1: Existe relación entre la variable Los reductores de velocidad vial generan 
daños o conflictos a los conductores de vehículos menores y la variable El criterio 
para implementar reductores de velocidad vial en la ciudad de Juliaca 
Nivel de significancia 
(alfa) α = 5% 
 
PRUEBAS DE CHI-CUADRADO 
 Valor df Significación asintótica (bilateral) 
Chi-cuadrado de 
Pearson 
155,531a 4 ,000 
Razón de verosimilitud 205,108 4 ,000 
Asociación lineal por 
lineal 
116,223 1 ,000 
N de casos válidos 187   
 
a. 1 casillas (11,1%) han esperado un recuento menor que 5. El recuento mínimo 
esperado es 1,36. 
 
Prueba de Hipótesis.- “La prueba de Chi-Cuadrado nos da una significancia 
estadística que nos muestra  que la asociación entre las variables, es 
significativa. Por lo tanto se toma la hipótesis alterna y se rechaza la nula”. 
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Interpretación de los resultados en la tabla N° 1, sobre los daños ocasionado por 
los reductores de velocidad vial y la responsabilidad de la municipalidad 
provincial de San Román con referencia a los conflictos o daños que se genera 
a los conductores de vehículos menores según el criterio de implementación de 
reductores de velocidad vial encontramos que los conductores consideran que 
no se genera malestar donde en un 8% el criterio responde a la estadística de 
implementación de accidentes, donde en un 37% se considera que su falta de 
mantenimiento e iluminación implementa la ocurrencia de accidentes, asimismo 
otro conflicto es la falta de advertencia al conductor de la presencia del reductor 
de velocidad vial donde en un 41% el criterio de implementación responde a la 
demanda de la comunidad receptora, frente a un 9% que responde a la auditoria 
de seguridad vial correspondiente. 
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TABLA N° 2 
Los reductores de velocidad colocados en las diferentes vías en la ciudad de 
Juliaca tienen como finalidad *Una desventaja social de los reductores de 
vehículos. 
Los reductores de velocidad colocados en 
las diferentes vías en la ciudad de Juliaca 
tienen como finalidad 
Una desventaja social de los reductores de 
vehículos 
Total 
Son peligrosos 
para los 
ciclistas y 
motociclistas 
Limitan la 
respuesta de 
vehículos de 
emergencia 
Generan 
accidentes 
vehiculares y 
daños en el 
vehículo 
Permitir la seguridad del 
peatón 
Recuento 34 14 0 48 
% del total 18% 7% 0% 26% 
Reducir la velocidad de 
los vehículos 
Recuento 0 36 0 36 
% del total 0% 19% 0% 19% 
Evitar la circulación de 
vehículos 
Recuento 0 28 75 103 
% del total 0% 15% 40% 55% 
Total Recuento 34 78 75 187 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
 
 
GRÁFICO N° 2 
 
 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
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CONTRASTACIÓN DE HIPÓTESIS 
Plantear hipótesis 
H0: No existe relación entre la variable La complicación que le ha traído la 
instalación de los reductores de velocidad en la ciudad de Juliaca y la variable 
En caso de accidente generado por los reductores de velocidad vial 
implementados por la municipalidad provincial de San Román, este se 
responsabiliza 
 
H1: Existe relación entre la variable La complicación que le ha traído la 
instalación de los reductores de velocidad en la ciudad de Juliaca y la variable 
En caso de accidente generado por los reductores de velocidad vial 
implementados por la municipalidad provincial de San Román, este se 
responsabiliza 
Nivel de significancia 
(alfa) α = 5% 
 
PRUEBAS DE CHI-CUADRADO 
 
 
 Valor df 
Significación asintótica 
(bilateral) 
Chi-cuadrado de 
Pearson 
195,969a 4 ,000 
Razón de verosimilitud 210,896 4 ,000 
Asociación lineal por 
lineal 
129,634 1 ,000 
N de casos válidos 187   
 
a. 0 casillas (0,0%) han esperado un recuento menor que 5. El recuento 
mínimo esperado es 6,55. 
 
69 
 
Prueba de Hipótesis.- La prueba de Chi-Cuadrado nos da una significancia 
estadística que nos muestra  que la asociación entre las variables, es 
significativa. Por lo tanto se toma la hipótesis alterna y se rechaza la nula. 
 
Interpretación 
 En la tabla N° 2, sobre los daños ocasionados por los reductores de velocidad 
vial y la responsabilidad de la municipalidad provincial de San Román, con 
referencia a la finalidad considerada por los conductores en la ubicación de los 
reductores de velocidad según desventaja social, se aprecia que, al considerar 
una finalidad la seguridad del peatón en un 18% una desventaja vienen a ser los 
peligros para los ciclistas, al ser la finalidad la reducción de velocidad de los 
vehículos en un 19% una desventaja social viene a ser la limitación de respuesta 
a los vehículos de emergencia y al ser un fin evitar la circulación de vehículos en 
un 40% una desventaja de los reductores de velocidad son la generación de 
accidentes vehiculares y los daños en los vehículos menores. 
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TABLA N° 3 
La complicación que le ha traído la instalación de los reductores de velocidad 
en la ciudad de Juliaca *En caso de accidente generado por los reductores de 
velocidad vial implementados por la municipalidad provincial de San Román, 
este se responsabiliza 
La complicación que le ha traído la 
instalación de los reductores de velocidad 
en la ciudad de Juliaca 
En caso de accidente generado por los 
reductores de velocidad vial implementados por 
la municipalidad provincial de San Román, este 
se responsabiliza 
Total 
Tiene la 
calidad de 
tercero civil 
responsable 
No se le 
incluye en el 
proceso penal 
Omite su 
responsabilidad 
No me ocasiono 
problema alguno 
Recuento 17 0 0 17 
% del total 9% 0% 0% 9% 
Ocasiono accidente 
vehicular 
Recuento 31 58 0 89 
% del total 17% 31% 0% 48% 
Ocasiono daño en el 
vehículo 
Recuento 0 9 72 81 
% del total 0% 5% 39% 43% 
Total Recuento 48 67 72 187 
% del total 26% 36% 39% 100% 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
 
GRÁFICO N° 3 
 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
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CONTRASTACIÒN DE HIPÓTESIS 
Plantear hipótesis 
H0: No existe relación entre la variable Un aspecto negativo que limite buen 
funcionamiento de los reductores de velocidad vial en la ciudad de Juliaca y la 
variable El mantenimiento de los reductores de velocidad la municipalidad. 
 
H1: Existe relación entre la variable Un aspecto negativo que limite buen 
funcionamiento de los reductores de velocidad vial en la ciudad de Juliaca y la 
variable El mantenimiento de los reductores de velocidad la municipalidad 
Nivel de significancia 
(alfa) α = 5% 
 
PRUEBAS DE CHI-CUADRADO 
 
 Valor df Significación asintótica (bilateral) 
Chi-cuadrado de 
Pearson 
195,804a 4 ,000 
Razón de verosimilitud 233,961 4 ,000 
Asociación lineal por 
lineal 
136,438 1 ,000 
N de casos válidos 187   
 
a. 1 casillas (11,1%) han esperado un recuento menor que 5. El recuento 
mínimo esperado es 4,36. 
 
Prueba de Hipótesis.- “La prueba de Chi-Cuadrado nos da una significancia 
estadística que nos muestra  que la asociación entre las variables, es 
significativa. Por lo tanto se toma la hipótesis alterna y se rechaza la nula”. 
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INTERPRETACIÓN  
En la tabla N° 3, sobre los daños ocasionado por los reductores de velocidad vial 
y la responsabilidad de la municipalidad provincial de San Román con referencia 
a la complicación que ha traído la instalación de los reductores de velocidad 
según la responsabilidad de la municipalidad provincial de San Román en caso 
de accidentes generados por los reductores de velocidad vial, se percibe que, al 
no ocasionar accidente vehicular en un 9% se considera que la municipalidad 
actúa como tercero civil responsable en caso de accidente, al ocasionarse 
accidentes vehiculares en un 31% no se le atribuye responsabilidad en la 
investigación penal del accidente de tránsito y finalmente al haberse ocasionado 
daño en el vehículo menor por los reductores de velocidad en un 39% los 
conductores indican que la municipalidad omite su responsabilidad. 
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TABLA N° 4 
Un aspecto negativo que limite buen funcionamiento de los reductores de 
velocidad vial en la ciudad de Juliaca *El mantenimiento de los reductores de 
velocidad la municipalidad 
Un aspecto negativo que limite buen 
funcionamiento de los reductores de 
velocidad vial en la ciudad de Juliaca 
El mantenimiento de los reductores de velocidad 
la municipalidad 
Total 
Cumple con el 
mantenimiento 
adecuado 
Cumple con el 
mantenimiento 
regularmente 
No se cumple 
con el 
mantenimiento 
Cumple con las normas 
técnicas 
Recuento 16 5 0 21 
% del total 9% 3% 0% 11% 
Son implementados en 
lugares inadecuados 
Recuento 0 22 54 76 
% del total 0% 12% 29% 41% 
No cumple con las 
normas técnicas 
Recuento 0 0 90 90 
% del total 0% 0% 48% 48% 
Total Recuento 16 27 144 187 
% del total 9% 14% 77% 100% 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
 
GRÁFICO N° 4 
 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
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CONTRASTACIÒN DE HIPÓTESIS 
Plantear hipótesis 
H0: No existe relación entre la variable En la actualidad los reductores de 
velocidad frente a la circulación de vehículos menores en la ciudad de Juliaca 
son y la variable Tipos de daño se genera en su vehículo por los reductores de 
velocidad. 
 
H1: Existe relación entre la variable En la actualidad los reductores de velocidad 
frente a la circulación de vehículos menores en la ciudad de Juliaca son y la 
variable Tipos de daño se genera en su vehículo por los reductores de velocidad 
Nivel de significancia 
(alfa) α = 5% 
 
PRUEBAS DE CHI-CUADRADO 
 
 Valor df Significación asintótica (bilateral) 
Chi-cuadrado de 
Pearson 
174,529a 4 ,000 
Razón de verosimilitud 143,922 4 ,000 
Asociación lineal por 
lineal 
103,754 1 ,000 
N de casos válidos 187   
 
a. 2 casillas (22,2%) han esperado un recuento menor que 5. El recuento mínimo 
esperado es 1,80. 
 
Prueba de Hipótesis.- “La prueba de Chi-Cuadrado nos da una significancia 
estadística que nos muestra  que la asociación entre las variables, es 
significativa. Por lo tanto se toma la hipótesis alterna y se rechaza la nula”. 
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INTERPRETACIÓN 
En la tabla N° 4, sobre los daños ocasionado por los reductores de velocidad vial 
y la responsabilidad de la municipalidad provincial de San Román con referencia 
a algún aspecto negativo que limite el buen funcionamiento de los reductores de 
velocidad en relación al mantenimiento de los reductores de velocidad vial por la 
municipalidad provincial se visualiza que, al considerarse que se cumple con las 
normas técnicas para el funcionamiento de los reductores de velocidad en un 
9%,  se cumple con el mantenimiento adecuado, al considerarse como aspecto 
negativo. La implementación de los reductores de velocidad en lugares 
inadecuados en un 12% se cumple con el mantenimiento regularmente y cuando 
la instalación de los reductores de velocidad no cumple con las normas técnicas 
en un 48% no se cumple con el mantenimiento por parte de la municipalidad 
provincial. 
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TABLA N° 5 
En la actualidad los reductores de velocidad frente a la circulación de vehículos 
menores en la ciudad de Juliaca son*Tipos de daño se genera en su vehículo 
por los reductores de velocidad 
En la actualidad los reductores de 
velocidad frente a la circulación de 
vehículos menores en la ciudad de 
Juliaca son 
Tipos de daño se genera en su vehículo por los 
reductores de velocidad 
Total 
Daños físicos en 
los pasajeros o 
integrantes del 
vehículo 
Daños 
económicos al 
propietario 
Daños 
mecánicos y 
materiales al 
vehículo 
Un problema para el 
peatón 
Recuento 23 20 0 43 
% del total 12% 11% 0% 23% 
Un problema para 
regular la circulación 
Recuento 0 37 0 37 
% del total 0% 20% 0% 20% 
Un problema para los 
vehículos menores 
Recuento 0 8 99 107 
% del total 0% 4% 53% 57% 
Total Recuento 23 65 99 187 
% del total 12% 35% 53% 100% 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
 
GRÁFICO N° 5 
 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
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CONTRASTACIÒN DE HIPÓTESIS 
Plantear hipótesis 
H0: No existe relación entre la variable Los reductores de velocidad están 
diseñados para vehículos y la variable Como objeto de instalación de los 
reductores de velocidad por la municipalidad provincial de San Román. 
 
H1: Existe relación entre la variable Los reductores de velocidad están diseñados 
para vehículos y la variable Como objeto de instalación de los reductores de 
velocidad por la Municipalidad Provincial de San Román 
Nivel de significancia 
(alfa) α = 5% 
 
 
PRUEBAS DE CHI-CUADRADO 
 
 Valor df Significación asintótica (bilateral) 
Chi-cuadrado de 
Pearson 
220,971a 4 ,000 
Razón de verosimilitud 243,416 4 ,000 
Asociación lineal por 
lineal 
146,840 1 ,000 
N de casos válidos 187   
 
a. 1 casillas (11,1%) han esperado un recuento menor que 5. El recuento 
mínimo esperado es 4,55. 
 
Prueba de Hipótesis.- “La prueba de Chi-Cuadrado nos da una significancia 
estadística que nos muestra  que la asociación entre las variables, es 
significativa. Por lo tanto se toma la hipótesis alterna y se rechaza la nula”. 
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INTERPRETACIÓN 
En la tabla N° 5, sobre los daños ocasionado por los reductores de velocidad vial 
y la responsabilidad de la municipalidad provincial de San Román con referencia 
a la consideración de los reductores de velocidad en la actualidad frente a la 
circulación de vehículos menores con relación al daño que genera, se percibe 
que, al considerarse un problema para el peatón en un 12% se genera daños 
físicos en los pasajeros o peatones, al considerarse un problema para regular la 
circulación de vehículos en un 20% ocasiona daños económicos al propietario 
del vehículo menor y al considerarse un problema para los vehículos menores 
en un 53% los reductores de velocidad ocasionan daños mecánicos y materiales 
al vehículo. 
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TABLA N° 6 
Los reductores de velocidad están diseñados para vehículos *Como objeto de 
instalación de los reductores de velocidad por la Municipalidad Provincial de 
San Román 
Los reductores de velocidad están 
diseñados para vehículos 
Como objeto de instalación de los reductores de 
velocidad por la Municipalidad Provincial de San 
Román 
Total 
Desaceleración 
del tráfico 
Mayor 
seguridad 
Generar daño 
a la circulación 
de vehículos 
menores 
Vehículos mayores Recuento 44 45 0 89 
% del total 24% 24% 0% 48% 
Toda clase de vehículos Recuento 0 11 66 77 
% del total 0% 6% 35% 41% 
Vehículos menores Recuento 0 0 21 21 
% del total 0% 0% 11% 11% 
Total Recuento 44 56 87 187 
% del total 24% 30% 47% 100% 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
 
GRÁFICO N° 6 
 
Fuente: Encuesta elaborada por el investigador 
Elaboración: Propia 
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CONTRASTACIÓN DE HIPÓTESIS 
Plantear hipótesis 
H0: No existe relación entre la variable Los reductores de velocidad están 
diseñados para vehículos y la variable Como objeto de instalación de los 
reductores de velocidad por la municipalidad provincial de San Román. 
 
H1: Existe relación entre la variable Los reductores de velocidad están diseñados 
para vehículos y la variable Como objeto de instalación de los reductores de 
velocidad por la municipalidad provincial de San Román 
Nivel de significancia 
(alfa) α = 5% 
 
PRUEBAS DE CHI-CUADRADO 
 
 Valor df Significación asintótica (bilateral) 
Chi-cuadrado de 
Pearson 
153,409a 4 ,000 
Razón de verosimilitud 208,992 4 ,000 
Asociación lineal por 
lineal 
117,105 1 ,000 
N de casos válidos 187   
 
a. 1 casillas (11,1%) han esperado un recuento menor que 5. El recuento 
mínimo esperado es 4,94. 
 
Prueba de Hipótesis.- “La prueba de Chi-Cuadrado nos da una significancia 
estadística que nos muestra  que la asociación entre las variables, es 
significativa. Por lo tanto se toma la hipótesis alterna y se rechaza la nula”. 
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INTERPRETACIÓN 
En la tabla N° 6, sobre los daños ocasionado por los reductores de velocidad vial 
y la responsabilidad de la municipalidad provincial de San Román con referencia 
al diseño adecuado de los reductores de velocidad en relación al objeto de 
instalación de los reductores de velocidad por la municipalidad provincial de San 
Román, se encuentra que, al considerarse en un 48% que los reductores están 
diseñados para la circulación de vehículos mayores en un 24% tiene como objeto 
la desaceleración del tráfico y en un 24% tiene como objeto brindar mayor 
seguridad en la circulación del tráfico, al considerarse en un 47% que se genera 
daños en la circulación de vehículos menores en un 35% se considera el diseño 
para toda clase de vehículos y solo en un 11% se considera que están diseñados 
para la circulación de vehículos menores. 
 
 
  
  
CONCLUSIONES 
 
Primera.-  A través de la encuesta  los conductores de vehículos menores, se 
determinó que, en un 12% se genera daños físicos a los pasajeros 
del vehículo, en un 35% se genera daños económicos al propietario 
y en un 53% se genera daños mecánicos y materiales al vehículo. 
 
Segunda.-  Se identificó como desventajas sociales generadas por los 
reductores de velocidad que, en un 40% generan accidentes 
vehiculares y daños en el vehículo, en un 42% limitan la respuesta 
inmediata de los vehículos de emergencia en la circulación de 
vehículos menores en la ciudad de Juliaca. 
 
Tercera.-  Se establece que, la municipalidad provincial cumple con el 
mantenimiento de los reductores de velocidad en un 9%, frente a 
un 91% donde cumple irregularmente o no cumple con su 
mantenimiento periódico ocasionando conflictos o malestar por la 
falta de iluminación y la ocurrencia de accidentes. En un 50% la 
falta de advertencia del conductor de la presencia de un reductor 
de velocidad. 
  
  
SUGERENCIAS 
 
Primera.-  A la municipalidad provincial de San Román, por intermedio de su 
gerencia de transporte, implementar una auditoría técnica en la 
instalación de los reductores de velocidad disponiendo su 
adecuación a las normas técnicas permitidas. 
 
Segunda.-  A la municipalidad provincial de San Román, por medio de su 
gerencia de transporte, evaluar la ubicación y proponer su 
reubicación en lugares técnicamente adecuados que no limiten la 
intervención o respuesta de instituciones de demanda social como 
ambulancias de emergencia, compañía de bomberos, policía 
nacional entre otros. 
 
Tercera.-  A la municipalidad provincial de San Román a través de su gerencia 
de transporte, sustentar un presupuesto que permita el 
mantenimiento e iluminación de los reductores de velocidad 
permitiendo advertir de su presencia a los conductores de 
vehículos menores u otros vehículos. 
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ANEXOS 
 
  
  
Anexo N° 1. 
CUESTIONARIO PRE CODIFICADO  
 
1. Los conductores de velocidad vial ¿generan daños o conflictos a los 
conductores de vehículos menores? 
a) No generan malestar 
b) Su falta de mantenimiento e iluminación implementa la ocurrencia de accidentes 
c) No advierten al conductor de la presencia del reductor de velocidad. 
 
2. Los reductores de velocidad colocados en las diferentes vías en la ciudad de 
Juliaca tienen como finalidad: 
a) Permitir la seguridad del peatón 
b) Reducir la velocidad de los vehículos 
c) Evitar la circulación de vehículos  
 
3. La complicación que le ha traído la instalación de los reductores de velocidad 
en la ciudad de Juliaca. 
a) No me ocasiono problema alguno 
b) Ocasiono accidente vehicular. 
c) Ocasiono daño en el vehículo 
 
4. Un aspecto negativo que limite buen funcionamiento de los reductores de 
velocidad vial en la ciudad de Juliaca. 
a) Cumple con las normas técnicas 
b) Son implementados en lugares inadecuados 
c) No cumple con las normas técnicas. 
 
5. En la actualidad los reductores de velocidad frente a la circulación de 
vehículos menores en la ciudad de Juliaca son: 
a) Un problema para el peatón 
b) Un problema para regular la circulación 
c) Un problema para los vehículos menores 
 
6. Los reductores de velocidad están diseñados para vehículos 
a) Vehículos mayores  
b) Toda clase de vehículos  
c) Vehículos menores 
 
  
  
Anexo 2.  
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14 Reductores de velocidad tipo 
resalto para el sistema nacional de carreras, (2011) 
  
Anexo 3.  
Fuente: Directorio N° 01-2011-MTC/14 Reductores de velocidad tipo 
resalto para el sistema nacional de carreras, (2011). 
  
Anexo 4. 
Fuente: Resolución Directoral N° 16-2016-MTC/14.Manual de dispositivo de 
control de tránsito automotor para calles y carreteras. 
 
 
 
 
 
 
  
Anexo 5.  
Fuente: Resolución Directoral N° 16-2016-MTC/14.Manual de dispositivo de 
control de tránsito automotor para calles y carreteras. 
 
 
  
Anexo 6. 
Fuente: Resolución Directoral N° 16-2016-MTC/14.Manual de dispositivo de 
control de tránsito automotor para calles y carreteras. 
 
 
  
Anexo 7. 
Fuente: Resolución Directoral N° 16-2016-MTC/14.Manual de dispositivo de 
control de tránsito automotor para calles y carreteras. 
 
 
  
Anexo 8.  
Fuente: Resolución Directoral N° 16-2016-MTC/14.Manual de dispositivo de 
control de tránsito automotor para calles y carreteras. 
 
 
 
